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Resumen
La accesibilidad peatonal constituye una de las 
condiciones físico-ambientales determinantes 
para la funcionalidad del espacio público y el me­
joramiento de la calidad de nuestras ciudades. 
En la ciudad de Mar del Plata, el paisaje urbano 
ha estado sujeto a importantes transformaciones 
en los espacios públicos. Estas intervenciones 
involucran de manera directa su accesibilidad 
peatonal y las necesidades de sus usuarios, que 
no siempre se ven correctamente atendidas.
Con el bbjetivo de producir avances en el conoci­
miento de estas condiciones se elabora un diag­
nóstico general para identificar el o los paseos 
peatonales más afectados; posteriormente se 
construye un diagnóstico específico, establecien­
do a partir de un instrumento de relevamiento, la 
identificación puntual de las barreras y trampas 
urbanas en los itinerarios seleccionados.
Los resultados permiten diagnosticar y categorizar 
los problemas de accesibilidad, conocimiento esen­
cial en aquellos programas vigentes, base instrumen­
tal en la construcción de planes y proyectos a futuro.
Palabras clave: Accesibilidad peatonal-Espacios 
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Abstract
Pedestrian accessibility constitutes one of the 
determinant physical-environmental conditions for 
public space function and improvement on the 
quality of our cities. In Mar del Plata, the urban 
landscape has been subject to important 
modifications in public spaces. These interventions 
directly involve its pedestrian accessibility and its 
user's needs which are not always satisfied. 
Aiming to improve such conditions, a general 
analysis is carried out in order to identify the most 
affected pedestrian areas. Afterwards, a report 
method on specific assessment is undertaken to 
establish the exact identification of urban barriers 
and traps in the selected areas. Results allows 
the analysis and categorization of access 
problems which are essential knowledge for those 
current, and future programs.
Keywords: Pedestrian accessibility-Public space- 
Urban barriers
* El presente trabajo corresponde a un resumen del capítulo 3 de la tesis de maestría titulada «El cero urbano. La 
accesibilidad peatonal en los espacios públicos de la ciudad de Mar del Plata" presentada en el Centro de 
Investigaciones Ambientales (CIAM) de la Universidad Nacional de Mar del Plata.
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Plata (UNMdP). Magíster en Gestión Ambiental del Desarrollo Urbano (UNMdP). Integrante del Centro de Estudios 
de Diseño (CED). E-mail: mlyeanne@mdp.edu.ar.
estudios del hábitat | N° 11 | issn 0328-929x 83
Introducción
«La historia de la ciudad es la de su espacio 
público. Las relaciones entre los habitantes y entre 
el poder y la ciudadanía se materializan, se expre­
san en la conformación de la calle, las plazas, los 
parques, los lugares de encuentro ciudadano, en 
los monumentos... es decir que el espacio público 
es a un tiempo el espacio principal del urbanismo, 
de la cultura urbana y de la ciudadanía. Es un es­
pacio físico, simbólico y político» (Borja, 2003).
«La calidad del espacio público se podrá eva­
luar por la calidad de las relaciones sociales que 
facilita, por su capacidad de acoger y mezclar dis­
tintos grupos y comportamientos, y por su capaci­
dad de estimular la identificación simbólica, la ex­
presión y la integración cultural» (Segovia, 2000).
La pretensión de este trabajo es jerarquizar el 
uso peatonal del espacio público a partir de las 
necesidades del individuo, del hombre que cami­
na, que recorre, que se sienta, que espera, que se 
reúne, que come, que lee, que contempla, que se 
ejercita; es decir; el hombre urbano, que experi­
menta la necesidad cotidiana de habitar el espa­
cio público en la ciudad.
La primer pregunta que cualquier lector se ha­
ría podría ser ¿para quién sino para el hombre 
que habita en la ciudad, está pensado el espacio 
público?, seguramente para quien se haga una 
pregunta similar a la expuesta, este trabajo no 
tiene sentido. Ahora bien, el cuestionamiento que 
me permitiría entonces capturar a este lector es­
céptico seria preguntarle algo supuestamente 
obvio, ¿De qué hombre estamos hablando? es 
decir ¿cuál es ese hombre para el que debería 
estar dispuesta la ciudad, y en este caso particu­
lar el espacio público? Aquí el lector sabrá que no 
todo está pensado y construido para todos, cuan­
do digo todos me refiero a los niños, los 
discapacitados, los viejos, la señora con su carri­
to de bebé o con el de los mandados, etcétera. Y 
que por otro lado, los espacios públicos de las 
ciudades que habitamos son, en muchas ocasio­
nes, un catálogo de trampas y barreras arquitec­
tónicas que dificultan y condicionan el andar coti­
diano, el habitar social y colectivo de la ciudad.
Pero no todo está perdido, por suerte, los prin­
cipios que estandarizan y simplifican las necesi­
dades del hombre en una única medida estándar 
desarrollados e implementados por décadas, co­
mienzan a remplazarse por conceptos más 
integradores, que consideran al hombre desde la 
diversidad, atendiendo a las capacidades indivi­
duales; es este hombre alto o bajo, gordo o flaco, 
con bastón, sordo, con silla de ruedas, etcétera, 
es decir con capacidades diferentes (muchas ve­
ces reducidas en forma permanente o temporal), 
para el que, en las últimas décadas, comienzan a 
estudiar en países desarrollados la manera de 
integrarlo no solo a la vida cotidiana, sino al uso 
de la ciudad, de sus espacios y sobre todo de lo 
público, lo de todos...
El concepto básico que integra las necesida­
des de las personas con el medio en el que viven 
es el de accesibilidad. Esta es una de las varia­
bles más importantes que constituye al espacio 
público como un lugar democrático de convergen­
cia (Segovia, 2000).
En su definición encontramos que «es una 
característica básica del entorno construido [...] 
Es la condición que posibilita el llegar, entrar, sa­
lir [...] La accesibilidad permite a las personas 
participar en las actividades sociales y económi­
cas para las que se ha concebido el entorno cons­
truido» (AA.W., 1996)2.
Específicamente hablando del uso del espacio 
público en términos de accesibilidad, sabremos que 
una de las principales experiencias que reivindica 
este espacio como lugar relacional es su uso pea­
tonal, es entonces la accesibilidad peatonal lo que 
permite la vivencia de esta experiencia ciudadana.
Se dice que la accesibilidad peatonal es «una 
herramienta de ajuste ergonòmico entre las nece­
sidades de los individuos y el plano urbano» 
(Passantino, 2004) esto implica incorporar en el 
diseño genérico de grandes proyectos urbanos o 
de simples plazas, una nueva herramienta que en­
cierra, si se me permite la expresión, el «diseño 
fino», que es mucho más que la ubicación certera 
de una mera «rampita», el diseño fino en la ciudad 
es aquel que no se ve pero se percibe, es decir que 
está incorporado intrínsecamente en el entorno.
2 El término accesibilidad está enunciado por múltiples autores a lo largo de la historia reciente, la elección de la 
precedente definición se apoya en que la misma fue concebida como concepto y no como mero sustantivo o 
adjetivo (según el caso). Es extraída de «El Concepto Europeo de Accesibilidad», que no es un libro, sino una 
declaración que surge como respuesta a la petición de la Comisión Europea en 1987 de definir los principios de 
diseño universal.
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Por lo expuesto se cree necesario apuntar y 
desarrollar la calidad del espacio público en fun­
ción de las condiciones de uso peatonal, de modo 
que promueva, contenga y facilite el uso del mis­
mo. En estos términos, la accesibilidad peatonal 
constituye una de las condiciones físico-ambien- 
tales determinantes para la funcionalidad del es­
pacio público y el mejoramiento de la calidad de 
nuestras ciudades. El presente postulado debe­
ría constituir una motivación y preocupación per­
manente de urbanistas, arquitectos y diseñadores.
Cómo evoluciona el concepto 
de accesibilidad y su adaptación 
en las ciudades
Es necesario conocer cuál es la evolucion 
que el concepto ha tenido en las últimas déca­
das, y cuál ha sido la apropiación del mismo en 
las ciudades.
Se sabe que la implementación de la accesibi­
lidad es relativamente nueva en términos urbanos, 
se ha asociado generalmente a la discapacidad 
física y no a la mayoría de las personas como men­
cionamos anteriormente, la aplicación de la misma 
es generalmente discríminativa, lo que impide mu­
chas veces la integración de los objetos accesi­
bles al contexto general de la ciudad. Otro impor­
tante problema, derivado del anterior, está relacio­
nado c<pn su aplicación técnica, es decir su ubica­
ción, materialidad, diseño, etcétera, en muchos 
casos no se contempla y se ignora el contexto ur­
bano como entidad total.
Por suerte un significativo cambio se produjo 
en las últimas dos décadas donde; a partir de dis­
tintos instrumentos de actuación creados3 y dife­
rentes avances disciplinares, se han incluido nue­
vas dimensiones como el «Diseño para todos» o el
«Diseño universal4» concepto que no solo entiende 
el diseño de entornos sino de productos aptos para 
el uso del mayor número de personas sin necesi­
dad de adaptaciones ni de un diseño especializa­
do, promulgando un diseño sin estigmatismos para 
las personas con discapacidad.
Diferentes ciudades inicialmente de países de­
sarrollados (y posteriormente las ciudades en vías 
de...) fueron incorporando paulatinamente concep­
tos donde la accesibilidad es utilizada como una 
herramienta que mejora la calidad ambiental de la 
vida urbana; y vieron potenciados beneficios di­
rectos e indirectos como la inclusión de colectivos 
vulnerables, o la promoción turística, etcétera.
Interesa destacar cómo países desarrollados 
como España y particularmente regiones como 
Cataluña, están preocupados y ocupados por los 
problemas de la accesibilidad en general y la 
peatonalidad de los espacios públicos en particu­
lar; desde el Estado, estamentos políticos como el 
Ministerio de Trabajo y Asuntos Sociales 
(IMSERSO) y espacios académicos como el Insti­
tuto Universitario de Estudios Europeos de la Uni­
versidad Autónoma de Barcelona, tienen una polí­
tica activa respecto de la supresión de barreras. Se 
han elaborado manuales y guías técnicas que es­
pecifican estándares básicos internacionales, 
precisándose la forma técnica de concretar espa­
cios accesibles, que pueden servir de referencia a 
países latinoamericanos. En el año 2002 se elabo­
ró un diagnóstico de accesibilidad en toda España 
publicado en el Libro Verde La accesibilidad en 
España (AA.W, 2002) con la finalidad de estable­
cer las bases para la realización de un plan inte­
gral de acción que se concretara en el documento 
I Plan Nacional de Accesibilidad 2004-2012 (AA. W., 
2004), estableciendo en este último un marco es­
tratégico de acciones para conseguir que entornos, 
productos y servicios nuevos se resuelvan de for-
3 Entre los más importantes están las publicación en 1993 de las Normas Uniformes sobre Igualdad de Oportunidad
de las Naciones Unidas. Y en 1990 el ADA o Ley para los americanos con discapacidad. Otro significativo avance 
que implicó la armonización de criterios fue el documento mencionado «El Concepto Europeo de Accesibilidad«. 
“ Este concepto está definido por siete principios básicos establecidos por El Centro para el Diseño Universal de la 
North Columbia State University de Estados Unidos (AA.W., 2002: 32) ellos son: 1. Uso universal, para todos. 2. 
Flexibilidad de uso: el diseño se adapta a un amplio abanico de preferencias y destrezas individuales. 3. Uso 
simple e intuitivo: el diseño permite un uso fácil de entender, con independencia de la experiencia del usuario, su 
conocimiento, habilidad de lenguaje o capacidad de concentración. 4. Información perceptible: el diseño aporta la 
necesaria información de forma efectiva al usuario, con independencia de las condiciones ambientales o las 
habilidades sensoriales del individuo. 5. Tolerancia para el error o mal uso: el diseño minimiza daños y consecuencias 
adversas de las acciones realizadas involuntariamente o por error. 6. Poco esfuerzo físico requerido: el diseño 
puede ser utilizado eficientemente y confortablemente y con mínima fatiga. 7. Tamaño y espacio adecuados para 
aproximación, alcance, manipulación y uso, con independencia del tamaño corporal del usuario, la postura o 
movilidad.
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ma accesible para el máximo número de personas 
(Diseño para todos) y que aquellos ya existentes 
se vayan adaptando convenientemente.
Barcelona constituye uno de los ejemplos 
paradigmáticos en este sentido, los esfuerzos de 
reurbanización han ido encaminados a la recom­
posición formal del espacio público, se ha trabaja­
do desde los años ochenta bajo la premisa de ha­
cer ciudad a partir del espacio público; uno de los 
motivos de éxito de esta política fue el abordaje 
intensivo y en todas las escalas posibles de inter­
vención, situación que ha permitido una diversi­
dad de actuaciones: apertura de plazas para pro­
mover la renovación de los viejos centros degra­
dados; apropiación de vacíos para crear avenidas 
calificadas en la periferia; reconversión de vías de 
circulación para automóviles en paseos peatona­
les; recuperación de los interiores de manzanas 
como espacio público; creación de espacios públi­
cos a partir de operaciones comerciales privadas; 
etcétera. En todas estas intervenciones se han te­
nido en cuenta parámetros de accesibilidad, incor­
porando al diseño y mejoramiento de los diferen­
tes espacios conceptos de diseño universal, mejo­
rando la calidad urbana de la ciudad.
En Latinoamérica, la accesibilidad como proble­
ma aparece promovido por organizaciones no gu­
bernamentales y posteriormente es adoptado por 
espacios institucionales, quienes con ayuda de las 
anteriores concretaron la normativa vigente. Países 
como Colombia, Chile, Brasil, Argentina están tra­
bajando fuertemente en la concientización pública 
de la problemática, elaborando manuales, guías, y 
programas, e incorporando incipientemente planes 
de accesibilidad peatonal urbana, en el mejor de 
los casos en las bases de Planes Estratégicos.
Aunque las respuestas políticas en materia 
de gestión son sectorizadas, se han concretado 
experiencias destacables como el trabajo reali­
zado en Río de Janeiro, Brasil, donde las herra­
mientas de intervención están centradas en la
potenciación del recurso peatonal como mejora­
miento de la calidad urbana, utilizándose para 
recuperar los vacíos existentes, y principalmen­
te para restaurar sectores abandonados y de­
gradados en las áreas centrales. Esta experien­
cia se desarrolló desde el Programa Río Cidade, 
parte de un plan director (1992) que pretendía 
una visión entera de la ciudad. Programa reali­
zado por la Prefectura de Río de Janeiro entre 
1993 y 1998 (Pesci, 2000).
El valor de los proyectos radica en la integra­
ción en una misma intervención de distintas ope­
raciones que pretenden básicamente la 
recualificación de los espacios públicos existen­
tes (Segre, 2004) dotando de diseño y significado 
a elementos del mobiliario urbano incorporando 
en los espacios públicos conceptos de accesibili­
dad, como la creación y organización de cruces5, 
y en cuanto a la materialidad de las aceras, la 
incorporación de fajas para personas con dismi­
nución visual6.
Además, beneficiosas derivaciones sociales 
de este programa se dieron a partir de la meto­
dología de intervención: la escala del proyecto 
no tenía precedentes en la ciudad, consistiendo 
en una experiencia innovadora tanto para los 
profesionales contratados para realizar los pro­
yectos, como para los técnicos de la municipali­
dad. El éxito de esta intervención fue la 
concientización del concepto de accesibilidad 
que se produjo en los habitantes; esta acepta­
ción posibilitó la promulgación de la experien­
cia en diferentes barrios más alejados del cen­
tro de la ciudad, sin mayores dificultades y con 
un conocimiento especializado por parte de los 
profesionales que habían actuado inicialmente.
En nuestro país, y particularmente en ciuda­
des como Rosario, Córdoba, Ciudad Autónoma 
de Buenos Aires y Mar del Plata (caso de estudio 
que se profundiza posteriormente) se han ela­
borado planes y publicado documentos desde
5 Por primera vez en Brasil se incluyó la premisa de Diseño Universal en proyectos de reurbanización de áreas tan 
extensas. Así fueron adoptadas -siempre que fue posible- soluciones como los vados o rampas en las aceras. Por 
ejemplo, al contrario de hacer las estrechas «rampas para discapacitados» como eran ejecutadas hasta entonces, 
se pasó a rebajar todo el ancho del itinerario frente al paso peatonal en los cruces. Los rebajes, abarcando toda 
la extensión, pasaron a ser llamados «rampas de peatones» (Alvares y Camisao, 2005).
6 Para lograr condiciones de movilidad adecuadas a grupos con necesidades más específicas, como el caso de las 
personas ciegas o con baja visión, fueron adoptadas soluciones como un código de diferenciación del pavimento 
-mediante texturas- para facilitar su orientación en las aceras de la ciudad. Para la prueba de un revestimiento 
que atendiese eficientemente este objetivo, fueron realizados numerosos ensayos con la colaboración de 
instituciones para personas con discapacidad visual, hasta llegar a un consenso. Como resultado de esta experiencia, 
hoy día se encuentran disponibles diversas cerámicas y otros materiales que sirven a ese fin (Alvares y Camisao, 
2005).
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organizaciones civiles e institucionales tendien­
tes a promulgar pautas de accesibilidad en edifi­
cios y espacios públicos7.
Destacándose las intervenciones realizadas 
en la ciudad de Rosario; dentro del Plan Urbano 
(1999) se formula como uno de sus proyectos 
estructurales el proyecto «Ciudad -Río». El desa­
rrollo de las estrategias planteadas generó la 
creación en el 2003 (dentro de la Secretaría de 
Planificación), del Programa para el desarrollo de 
la Costa. Desde este programa, se han definido 
sectores de costa, esta subdivisión permitió de­
sarrollar objetivos y estrategias específicas para 
cada sector, lo que facilitó planificar la accesibili­
dad en cada una de las intervenciones a realizar 
sin perder la idea de unidad o de recorrido, sien­
do uno de los principales objetivos garantizar la 
continuidad del uso público en toda la extensión 
(AIVP, 2005). Dichas intervenciones potencian 
principalmente el reconocimiento del área a par­
tir del uso peatonal. Lo interesante de esta inter­
vención es ver cómo, los conceptos de accesibi­
lidad están incluidos en todos los paseos sin ne­
cesariamente ser advertidos, la intervención in­
tegra la accesibilidad como pauta de diseño.
Se pueden distinguir diferencias entre los paí­
ses desarrollados y los países en vías de desarrollo 
como el nuestro; parecería que la implementación 
de las acciones de mejoramiento en la calidad am­
biental de la ciudad, en función de la calidad en la 
movilidad peatonal de los espacios públicos, es en 
los primeros una cuestión estructural, es decir, for­
ma parte de un plan de accesibilidad nacional que 
se traslada a las ciudades, donde se planifican di­
ferentes intervenciones que conforman un progra­
ma de mejoras. En países como el nuestro, gene­
ralmente las intervenciones estatales se realizan 
de manera sectorizada, es decir por barrio, zona, o 
área específica y en el mejor de los casos por ciu­
dad, y muchas de las veces las intervenciones son
desde iniciativas privadas; aunque existen, intere­
santes ejemplos de intervención a imitar (como los 
expuestos), sabemos que no constituyen una reali­
dad instalada y que aún se deberá trabajar fuerte­
mente en la gestión de proyectos en los diferentes 
niveles, municipales, provinciales y nacionales.
Aproximación a los problemas 
de accesibilidad en la ciudad 
de Mar del Plata
La ciudad de Mar del Plata cabecera del parti­
do de Gral. Pueyrredón en la Provincia de Bue­
nos Aires; se constituyó históricamente como la 
villa balnearia de la elite porteña8 y su destino 
turístico ha sido la base económica de sus habi­
tantes, siendo sus principales recursos 
paisajísticos sus playas y espacios públicos.
En los últimos veinte años este paisaje urbano 
ha estado sujeto a importantes transformaciones 
espaciales. Estas dinámicas de intervención 
involucran de manera directa el cero urbano y con 
este la condición de peatonalidad de sus usuarios, 
que no siempre se ve correctamente atendida.
Si abordamos la ciudad genéricamente des­
de una mirada crítica respecto de las operaciones 
efectuadas en los espacios públicos, se nota que 
las diferentes intervenciones se han emprendido 
generalmente desde políticas sectoralistas, el prin­
cipal problema parece ser la ausencia de planes 
que estructuren un proyecto urbano que contem­
ple la calidad de los espacios públicos en cuanto 
a su accesibilidad y legibilidad; que sea extensi- 
ble y sustentable en el tiempo.
Si bien las disfunciones en el espacio público 
vienen siendo advertidas desde diferentes secto­
res institucionales, formulando y ejecutando pla­
nes de acción (Comisión Mixta permanente de 
Barreras Arquitectónicas y Urbanísticas,9 Plan es-
7 A nivel nacional se está trabajando en un Plan Nacional de Accesibilidad Urbana, Edilicia. Comunicacional y del 
Transporte; promovido por la Comisión Nacional Asesora para la Integración de Personas Discapacitadas (CONADIS) 
a través del Consejo Federal de Discapacidad; para trabajar en conjunto con las provincias y municipios de todo el 
territorio nacional y el Gobierno de la Ciudad de Buenos Aires (GCBA.); convocando a Organizaciones Gubernamentales, 
y no gubernamentales de y para personas con discapacidad, profesionales, como así también usuarios y el conjunto 
de la comunidad. Ver <www.conadis.gov.ar>.
8 Aproximadamente desde 1900 hasta 1920 se consolida el llamado Biarritz Argentino, los factores imperantes 
entre otros muchos fueron por un lado, la imposibilidad de viajar a Europa por la clase alta porteña y la llegada del 
ferrocarril. El espacio público en este periodo se constituye únicamente sobre el borde costero, construyéndose 
explanadas y ramblas. La estética imperante es afrancesada, predominando el pintoresquismo.
9 Esta comisión conformada por diferentes actores sociales (Honorable Concejo Deliberante. Departamento Ejecutivo 
Municipal, Universidad Nacional de Mar del Plata, Consejo del Discapacitado y el concejo de la Tercera Edad) ha 
propuesto un Plan Piloto de Proyectos Urbanos «Accesibilidad para todos».
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tratégico para la ciudad de Mar del Plata10 Secre­
taria de Obras Públicas11), no existe un conoci­
miento empírico, con una base amplia y criterios 
homogéneos sobre cuál es el estado real de la 
situación en la ciudad. Este conocimiento es bási­
co para modelizar la dimensión del problema en 
la ejecución de cualquier proyecto o plan que se 
establezca en materia de accesibilidad.
Este trabajo se propone producir avances en 
el conocimiento de las condiciones de accesibili­
dad peatonal en la ciudad de Mar del Plata.
El objetivo es desarrollado en una investiga­
ción más amplia a partir de dos dimensiones de 
análisis; la etnográfica y la físico-ambiental, en 
esta oportunidad se expondrá la última dimen­
sión considerando para ello los espacios públi­
cos de la ciudad.
La importancia de la accesibilidad 
en el espacio público de Mar del Plata
Uno de los espacios públicos más importan­
tes y representativos de la ciudad es sin duda aquel 
determinado por el borde costero, no solo por su 
significancia en el habitante de la ciudad y el visi­
tante, sino por su importancia económica, políti­
ca, social y geográfica dentro de un marco regio­
nal, nacional e internacional.
Este forma parte de un sistema más comple­
jo, definido como frente marítimo,12 una significa­
tiva e importante particularidad del frente maríti­
mo en términos físicos, es su continuidad peato­
nal en la totalidad de la costa, particularidad que 
sumada a las características propias del área, 
hacen factible escoger a modo de recorte esta 
situación geográfica para desarrollar el objetivo 
inicial. Por otro lado cabe aclarar que la selec­
ción puntual de esta área, no quiere decir que 
todos los sistemas de espacios públicos centra­
les, barriales y periféricos no precisen un análi­
sis ni mucho menos, particularmente es en el fren­
te marítimo donde se han llevado a cabo una 
importante cantidad de intervenciones. El análi­
sis y revisión de lo que hay y de lo que se ha 
hecho parece el camino interesante para dar con­
tinuidad al trabajo en otras áreas de la ciudad.
Nos preguntamos entonces ¿cuál es el estado 
actual de la accesibilidad peatonal en los paseos 
costeros de la ciudad?
Conocer las condiciones de peatonalidad en 
los paseos costeros de toda la ciudad, implica la 
realización de un diagnóstico, que engloba una 
cantidad de metros lineales que difícilmente po­
drían ser abordados en un solo trabajo de investi­
gación. Por esta razón, se enmarcó el análisis en 
diferentes etapas; inicialmente se realiza un diag­
nóstico general, el objeto de este diagnóstico es 
identificar él o los paseos más afectados por los 
problemas de accesibilidad peatonal para poste­
riormente realizar un diagnóstico específico.
Para el diagnóstico general se señalan los 
paseos costeros más representativos de la ciu­
dad en función de su uso, esto implica los reco­
rridos que van desde la Avenida Constitución 
hasta la Avenida Juan B. Justo (ver Gráfico 1). 
Es necesario cualificar este recorte, se debe con­
siderar la heterogeneidad de situaciones urba­
nas que se van sucediendo en los diferentes 
espacios públicos de los paseos costeros aquí 
seleccionados (que van desde el sector norte 
de la ciudad hasta el sector sur implicando un 
importante desarrollo de costa), situaciones que 
responden a distintas condiciones geográficas, 
sociales, culturales y políticas.
Razón por la cual se realizó una división en 
tres grandes sectores característicos de la ciudad 
(tomando como antecedentes la gestión en la Mu­
nicipalidad de Rosario): Paseo Costero Norte, Pa­
seo Costero Central, Paseo Costero Sur. Cada 
uno de estos paseos a su vez está subdividido en 
itinerarios urbanos reconocibles, que permiten una 
primera aproximación a la problemática de la ac­
cesibilidad peatonal.
A continuación se muestra gráficamente la 
sectorízación del espacio público analizable y la 
división de paseos y la sub-división en itinerarios 
posteriormente se delimitan específicamente.
10 Se ha trabajado desde el Plan Estratégico en el problema de la accesibilidad, proponiendo un programa de 
espacios públicos donde unos de los objetivos es garantizar la accesibilidad física integral a estos espacios 
(AA.W., 2004).
11 Las intervenciones realizadas por esta secretaría en las obras de renovación de los últimos años (IV Cumbre de 
las Américas entre otras) incorporan conceptos de accesibilidad que anteriormente no eran tenidos en cuenta.
12 «el frente marítimo de la ciudad puede entenderse como su fachada hacia el mar. En su definición intervienen el 
modo de materialización de la ciudad en su desarrollo lineal paralelo a la costa, incluyendo tanto la caracterización 
formal de los edificios ribereños, como las intervenciones costeras en explanadas parques y caminos costeños« 
(Bruno y Sist, 2001: 185).
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Gráfico 1. Sectorización del espacio público analizable.
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Análisis de las condiciones peatonales 
de los paseos costeros. Identificación 
para el diagnóstico específico
En el diagnóstico general se identificaron ini­
cialmente las principales características y 
falencias peatonales de cada paseo y sus itine­
rarios, para posteriormente desarrollar una me­
todología específica en el itinerario más afecta­
do. Se presenta aquí un resumen de los resulta­
dos de las primeras aproximaciones observán­
dose por paseo de sur a norte:
Paseo Costero Sur. Gráfico 2
Itinerario Base Naval: este fue rediseñado 
completamente con motivo de la IV Cumbre de las 
Américas, al trayecto longitudinal existente se in­
corporaron pequeños espacios de descanso tipo 
plaza que enriquecen la monotonía del paseo 
(Gráfico 2. Foto 1), se rehizo el solado, y se colo­
caron aunque en exceso nuevas luminarias. El 
paseo por la base es un lugar recuperado para 
actividades recreativas y deportivas.
Itinerario Playa Grande: el abordaje peatonal 
del complejo, con un excelente criterio forma parte 
del sistema de circulación urbano. El mismo fue rea­
lizado en 1936 cuando las cuestiones de accesibili­
dad no estaban aún en boga, es por eso que este 
proyecto modelo de integración ciudad-costa pre­
senta algunos déficit en cuanto a su accesibilidad en
los términos que ahora conocemos, estos proble­
mas han sido advertidos, sin embargo existen serias 
dificultades para resolverlos, fundamentalmente en 
el acceso a los balnearios (Gráfico 2. Foto 2)
Itinerario Parque San Martín y Playa Chica: 
este fue remodelado completamente para la IV 
Cumbre de las Américas, incorporándose en los 
paseos peatonales existentes mobiliario urbano 
(paradas de colectivo, iluminación, bancos) y reali­
zándose nuevamente las veredas. Particularmen­
te en el Parque se crearon paseos nuevos, lugares 
de descanso y se incorporaron rampas en los ac­
cesos, este itinerario mejoró sustantivamente su 
situación peatonal (Gráfico 2. Foto 3).
Paseo Costero Central. Gráfico 3
Itinerario Centro: definido por la Plaza Colón 
(Avenida Colón, Buenos Aires, Arenales y Blvd. 
Marítimo) y Manzanas 115, 116 y 117; (calle Bue­
nos Aires, calle San Martín, calle Moreno, Blvd. Ma­
rítimo) se presenta como un itinerario complejo, por 
la multiplicidad de actividades que genera su ubica­
ción central dentro del sistema de la ciudad, con 
una importante superposición de flujos peatonales 
y vehiculares. Este área ha sido sujeta a diferentes 
intervenciones en diferentes momentos y por distin­
tas gestiones, que no hacen más que evidenciar los 
desajustes propios de la ausencia de una planifica­
ción. Recientemente las obras de la IV Cumbre con­
tinuaron intervenciones anteriores mejorando la con-
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tinuidad peatonal en el sistema de plazas secas que 
hacen de fuelle entre la ciudad y el complejo Casino 
(Gráfico 3. Foto 1). Particularmente se realizó un in­
teresante trabajo con la Plaza Colón renovándose 
la totalidad de los senderos perimetrales e internos 
por solados antideslizantes.
Itinerario Torreón del Monje: es uno de los 
paseos tradicionales de la ciudad, la disposición 
geográfica del mismo es privilegiada y en su re­
corrido se disfruta de las mejores vistas costeras. 
Está configurado en diferentes niveles; de norte a 
sur del itinerario, el edificio actúa como quiebre 
en las actividades peatonales, antes de acercar­
nos al torreón en el paseo bajo; se accede a las 
playas, la situación peatonal de este paseo es 
regular, no se han realizado obras para renovar o 
mejorar el área, que posee un importante flujo 
vehicular y peatonal en la época estival, única­
mente se han incorporado equipamiento de ser­
vicios como cabinas telefónicas o cestos, sin pla­
nificar su disposición. Una vez transpuesto el to­
rreón, y caminando hacia el sur, nos encontramos 
con una división arbitraria en la circulación 
vehicular que obedece a una exposición pública 
de artesanías que invita a su recorrido peatonal. 
El equipamiento que contiene dicha exposición 
no se caracteriza por su diseño, pero sí por su 
homogeneidad, esta situación podría mejorarse, 
planificando el recorrido peatonal, dotándolo de 
equipamiento específico. El Itinerario posee se­
rias dificultades en los cruces, uno de los más 
graves es el que se encuentra en Moreno y la 
Costa (Gráfico 3. Foto 2).
Itinerario Varese-Cabo Corrientes: este po­
see, por las características propias de barranca, 
paseos en diferentes niveles. El paseo paralelo a 
las playas denominado Galíndez fue construido 
entre el 1926 y 1938 prácticamente no se han 
realizado intervenciones sobre él. La estrechez 
de la vereda, que es aproximadamente de dos 
metros, se angosta aún más cuando estacionan 
vehículos (esta práctica es habitual en el área),
impidiendo el paso normal de las personas. Ac­
tualmente se están construyendo desde sectores 
privados, balnearios, estacionamientos y áreas 
comerciales, los proyectos proponen inicíalmen- 
te liberar el cero para uso peatonal, lo que mejo­
raría sustancíalmente la situación urbana actual 
(Gráfico 3. Foto 3 parte del proyecto general). Ade­
más se contempla la accesibilidad a playas y com­
plejos mediante rampas.
Paseo Costero Norte. Gráfico 4
Itinerario Alfonsina: definido por la barranca, 
el Paseo Alfonsina Storni (Boulevard Marítimo en­
tre calle San Luis y 3 de Febrero) se vivencia a 
partir de sus circulaciones; la parte alta responde 
al Blvd. Marítimo fue renovado casi en su totali­
dad para la IV Cumbre de las Américas, se gene­
raron miradores hacia las playas céntricas. Se 
rediseñaron las veredas, incorporando luminarias 
y mobiliario urbano específico como bancos y ces­
tos, diseñándose espacios particulares para la 
contemplación, mejorando notablemente la de­
gradada situación anterior (Gráfico 4. Foto 8). El 
recorrido peatonal del paseo bajo constituye una 
situación urbana inmejorable, los límites visuales 
están determinados por la barranca de un lado y 
por el mar del otro, sin embargo el paseo está 
seriamente deteriorado y abandonado. La obra 
donde confluyen ambos paseos comprende un 
sector del Paseo Dávila, esta plaza urbana fue 
particularmente diseñada para la IV Cumbre, su 
valor radica en la recuperación de un espacio 
concesionado en público, además de contribuir a 
la continuidad del paseo costero entre el sector 
de la Perla y el centro. Actualmente el paseo es 
uno de los más concurridos por habitantes y turis­
tas dadas sus condiciones de diseño y accesibili­
dad (Gráfico 4. Foto 7).
El Itinerario Perla: este itinerario está defini­
do por el proyecto que construyera el arquitecto 
Clorindo Testa, Juan Genoud, Osvaldo Alvarez
Gráfico 4. Paseo Costero Norte
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Rojas inaugurado en 1990. El proyecto sin duda 
intenciona fuertemente la manera de caminar y ex­
perimentar el borde costero de La Perla, desde una 
perspectiva peatonal, las condiciones arquitectó­
nicas del complejo se basan en la multiplicación 
de lo que llamamos el 0 urbano, este se diversifica 
en diferentes opciones según sea la situación de 
corte por la que se esté atravesando. En este sen­
tido la vinculación con el complejo puede ser di­
recta o a través de diferentes recursos como puen­
tes, rampas o escaleras; la accesibilidad varía se­
gún cada situación de borde (Gráfico 4. Foto 9). La 
diversidad de cotas y quiebres que propone el com­
plejo no impiden una continuidad perceptual del 
recorrido peatonal, todo lo contrario, se percibe una 
situación absolutamente dinámica que no necesa­
riamente propicia la accesibilidad en los términos 
requeridos, pero no impiden la permanencia y el 
disfrute de la situación.
Frente al complejo está la Plaza España, que 
forma parte de este itinerario urbano, la misma es 
utilizada como cruce hacia la playa en la época es­
tival con una importante fluidez peatonal. Esta plaza 
se remodeló totalmente para la IV Cumbre de las 
Américas mejorando ampliamente sus condiciones.
Itinerario Perla Norte: está definido por la 
Avenida Peralta Ramos entre la Avenida Consti­
tución y la Avenida Independencia, una de las 
características de este itinerario es justamente 
su paralelismo con una de las avenidas de más 
flujo vehicular en época estival, con cuatro carri­
les de circulación rápida. Dicho itinerario es utili­
zado como paseo, como circuito deportivo y bá­
sicamente es el espacio que permite el acceso a 
las playas, pero que no está pensado como tal; 
en ningún momento se genera una situación que 
permita una correcta accesibilidad a las mismas 
(Gráfico 4. Foto 10). Los accesos peatonales y 
vehiculares en la mayoría de los casos parecen 
improvisados y con serios problemas ya que su 
conexión peatonal con la ciudad se da mediante 
cruces que no cumplen con las condiciones de 
accesibilidad requeridas.
En síntesis, los sectores y sus itinerarios mues­
tran una importante diversidad y heterogeneidad
de condiciones de peatonalidad, definitivamente 
las obras para la IV Cumbre de las Américas como 
las recientes iniciativas privadas han potenciado, 
creado, y renovado la mayoría de los itinerarios 
más importantes aquí expuestos. Sin embargo el 
contraste de lo nuevo con lo existente evidencia 
falencias en los recorridos de otros itinerarios, 
afectando el desarrollo normal de este sistema 
continuo de enhebrado peatonal.
De todos los paseos e itinerarios revisados es 
el Paseo Costero Norte el más afectado en cuan­
to a disfunciones en su peatonalidad y accesibili­
dad a cruces, veredas y playas.
Si bien es necesario un estudio individual de 
todos los sectores expuestos, se escogerá este úl­
timo para poder realizar un diagnóstico más parti­
cularizado, el objetivo de esta selección pretende 
ser demostrativo, ya que los métodos y resultados 
implementados para dicho diagnóstico pueden ser 
imitados posteriormente en otros sectores.
Diagnóstico específico de accesibilidad 
peatonal. Metodología
A partir del análisis general, el diagnóstico es­
pecífico de accesibilidad se desarrolló sobre el 
Paseo Costero Norte y sus tres itinerarios: Perla 
Norte, Perla Alfonsina, Alfonsina Punta Iglesias. 
Conforme a diferentes etapas:
• la primera establece, a partir de un instrumen­
to de relevamiento, la identificación puntual 
de las barreras y trampas urbanas en las vere­
das de los itinerarios expuestos.
• La segunda etapa profundiza aspectos específi­
cos de cada itinerario como los cruces de calles. 
Criterios de evaluación de itinerarios urbanos
peatonales13: cada itinerario peatonal fue evalua­
do mediante un instrumento diseñado a partir de 
una grilla utilizada en el diagnóstico de accesibi­
lidad realizado en España (AA.W., 2002).
Del trabajo citado se consideraron los 
parámetros generales y se incorporaron indicadores 
específicos para la evaluación local.
Las grillas son aplicadas por observación di­
recta en el lugar seleccionado, en este caso el Pa-
13 Genéricamente se entiende según la Ley Nacional N.° 24.314 que un Itinerario peatonal accesible «comprende 
una anchura mínima en todo su recorrido que permita el paso de dos personas, una de ellas en silla de ruedas. 
Los pisos serán antideslizantes sin resaltos ni aberturas que provoquen el tropiezo de personas con bastones o 
sillas de ruedas. Los desniveles de todo tipo tendrán un diseño y grado de inclinación que permita la transitabilidad, 
utilización y seguridad de las personas con movilidad reducida».
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seo Costero Norte, relevado a partir de sus itinera­
rios y comenzando por el Itinerario Perla Norte.
Cada una de estas grillas tiene diferentes unida­
des de análisis, para este trabajo puntual se han 
desarrollado dos elementos principales: veredas y 
cruces. Estas unidades a su vez se desagregan en 
diferentes unidades de observación, permitiendo 
este desglose una profundización en el análisis de 
cada elemento.
El instrumento se aplicó sobre tramos sucesivos 
de 20 m (1 tramo), de modo que cada 100 m hay un 
relevamiento de cinco grillas, lo que permite una 
información detallada y precisa de la accesibilidad.
En total se evaluaron 201 tramos que respon­
den aproximadamente a 4020 m lineales de costa.
Se estableció una valoración global sobre cada 
tramo y cruce según tres categorías, en función 
de la normativa vigente O.M. 15992:
• Tramo accesible o adaptado: aquel que cum­
ple cabalmente con todos los criterios funcio­
nales y parámetros dimensionales de accesi­
bilidad aplicables para alcanzar la utilización 
por todas las personas en forma segura y de 
la manera más autónoma y confortable posi­
ble (Alvares y Camisao, 2005).
• Tramo de accesibilidad básica o practicable: 
aquel que cumple con los criterios funciona­
les y parámetros dimensionales de accesibili­
dad mínimos aplicables para alcanzar la utili- 
zacipn por todas las personas en forma segu­
ra y de la manera más autónoma posible 
(Alvares y Camisao, 2005).
• Tramo inaccesible: aquel que no cumple con 
las condiciones antes descriptas.
Diagnóstico de accesibilidad en vereda. 
Paseo Costero Norte
En el diagnóstico de accesibilidad en vereda 
se priorizaron tres unidades de observación:
1 - ancho de vereda.
2- Estado de vereda.
3- Obstáculos permanentes en el paso.
La valoración sobre la accesibilidad de estas 
unidades se realizó en función del cumplimiento 
de la normativa específica sobre barreras arqui­
tectónicas, la Ordenanza Municipal 13007.
1. Ancho de vereda.
El ancho de vereda fue relevado por tramos 
de 20 m cada uno, las indicaciones específicas
consideradas para dicho relevamiento son las 
siguientes:
- Tramo accesible: si es mayor o igual a 1.80 m.
- Tramo practicable: si su ancho esta compren­
dido entre el 1.50 y los 1.75 m.
- Tramo inaccesible: si es menor de 1.50 m.
Los resultados muestran 17 tramos practica­
bles, es decir que en aproximadamente 340 m 
lineales de costa el ancho de la vereda es > a 
1.75 m comprometiéndose la circulación peato­
nal por un extenso recorrido (aunque dichos tra­
mos se encuentren salteados entre sí). Esta situa­
ción es compleja de resolver ya que el ancho de 
la vereda forma parte de la configuración estruc­
tural de la ciudad.
2. Estado de la vereda.
El relevamiento del estado de la vereda tam­
bién se realizó por tramos de 20 m, considerán­
dose las siguientes indicaciones:
- tramo accesible: aquel cuyo mantenimiento 
permita la normal circulación de peatones en todo 
su ancho.
- Tramo practicable: aquel que aún presen­
tando algún deterioro permite el paso de peato­
nes con movilidad y capacidades reducidas.
- Tramo inaccesible: aquel tramo que por su 
estado, roto, resbaloso, desnivelado, no posibilita 
la circulación peatonal segura.
Los resultados muestran que el Itinerario 
Perla Norte tiene tres tramos inaccesibles, es 
decir 60 metros lineales afectados, si bien cons­
tituye solo el 3% de dicho itinerario, la misma 
cantidad de metros inaccesibles se encontra­
ron en el Itinerario Alfonsina, constituyendo en 
este caso el 7.5% de la totalidad. Esta situación 
es crítica ya que es un área altamente circulada 
en invierno y en verano, conformando el circui­
to costero que lleva al centro de la ciudad.
3. Obstáculos en el paso.
Observando los resultados no parecen rele­
vantes la cantidad de obstáculos encontrados, 
cabe aclarar que no se consideraron los obstá­
culos móviles u ocasionales que responderían 
por ejemplo a motos estacionadas en la vere­
da, puestos ambulantes, etcétera: ya que para 
el relevamiento de estos habría que tener en 
cuenta dos estaciones, la estival y la invernal.
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4. Diagnóstico de accesibilidad en cruces. Gráfico 5
Para una evaluación específica se determinó 
particularmente en cada itinerario la accesibilidad 
y la practicabilidad de los cruces. Se relevó gráfi­
ca y estadísticamente el estado de los mismos, 
estableciendo según O.M los parámetros de ac­
cesibilidad exigibles.
Los resultados muestran que en el Itinerario 
Perla Norte ninguno presenta condiciones de ac­
cesibilidad en los términos conocidos, las ram­
pas existentes en la vereda costera miden 1.20 
m, esta medida no parece suficiente para la can­
tidad de gente que circula el itinerario, sobre todo 
en época estival. Cuando se intenta cruzar des­
de la ciudad hacia la costa, no es posible atrave­
sar completamente la avenida (que tiene cuatro 
carriles) sin subirse a los montículos de pasto 
que dividen los carriles, notando que no está pen­
sado el cruce a nivel peatonal, esta situación evi­
dencia que, una persona con silla de ruedas solo 
puede esperar en el medio de la calle y rezar 
para que nadie lo arrolle.
En el Itinerario Perla: solo 3 de los 9 cruces 
existentes presentan rampas en ambos lados de 
la calle, de estos 1 es accesible. Las rampas iden­
tificadas en la Plaza España recientemente dise­
ñadas presentan medidas generosas, son acce­
sibles y se notan bien construidas, mejorando la 
situación de accesibilidad del área.
Y finalmente en el Itinerario Punta Iglesia- 
Alfonsina: de los ocho cruces que existen en el 
itinerario solo uno es completamente accesible 
(cruce 20 ver foto) todos aquellos que están en 
el paseo renovado para la cumbre (14-16-17- 
18-19) poseen rampas generosas y accesibles 
aunque no son correspondidas en el cruce ha­
cia la otra vereda.
Finalmente diremos que los cruces están pen­
sados genéricamente para hacer fluido el caminar 
y minimizar los esfuerzos en el cambio de nivel de 
calle a vereda o viceversa; particularmente su fun­
ción permite la circulación a todas aquellas perso­
nas con serios problemas de movilidad articular y 
específicamente están construidos para personas 
que utilizan sillas de ruedas; para estas últimas la 
necesidad de que el cruce sea en ambas veredas, 
este bien construido y mantenido es vital para po­
der manejarse con autonomía. El paseo relevado y 
sus respectivos itinerarios solo muestra dos cruces 
en estas condiciones, es decir solamente el 10%. 
Específicamente los cruces deben cumplir con las 
normativas vigentes y tener un buen mantenimien­
to, si esto no puede cumplirse es preferible pres­
cindir del mismo, ya que la mala construcción (me­
didas insuficientes, quebraduras, etcétera) hacen 
que no pueda utilizarse y pasan a convertirse en 
peligrosas trampas urbanas.
Reflexiones finales
La ciudad abre y cierra puertas. Con sus 
calles, espacios públicos, edificios, 
transportes, puede tanto potenciar 
como limitar la independencia 
y movilidad de las personas.
Silvia Coriat, 2000
Como antecedente, el I Plan accesibilidad 
elaborado en España (AA.W., 2004) se ejecuta 
como se ha mencionado sobre la base de un 
diagnóstico; este realiza una interesante divi­
sión en cuatro grandes grupos de problemas 
(AA.W., 2002)_que tomaremos para las conclu­
siones de este trabajo:
• Problemas estructurales: derivados de la falta 
de consideración de la accesibilidad en la con­
figuración de la ciudad y en los planes urba­
nísticos: cambios de nivel, pendientes excesi­
vas, aceras estrechas.
• Problemas de diseño urbano: derivados de la 
falta de integración de la accesibilidad en los 
proyectos y ejecución de la urbanización de la 
ciudad: estrechamiento en aceras (mobiliario 
urbano, arbolado), pavimentación inadecua­
da, falta de rebaje en los cruces, elementos 
que limitan la altura libre de paso, etcétera.
• Problemas de mantenimiento: derivados de 
la falta de consideración de la accesibilidad 
en tareas de mantenimiento y gestión del es­
pacio urbano: mal estado del pavimento, in­
adecuada poda de árboles, etcétera.
• Problemas de incumplimiento cívico y norma­
tivo: derivados de la falta de consideración de 
la accesibilidad en el uso de la ciudad y en las 
labores de policía y control por parte de la ad­
ministración: vehículos mal aparcados, obras, 
terrazas, toldos, etcétera.
La categorización de los problemas de acce­
sibilidad permite acercarnos al origen y probable­
mente a las posibilidades de solución de cada 
situación particular.
Los resultados expuestos muestran proble­
mas estructurales: aquellos relacionados con el
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ancho de vereda cambios de nivel en cruces, 
problemas de diseño urbano, donde se combi­
nan malas decisiones, como ancho estrecho de 
vereda y la ubicación de mobiliario urbano o in­
fraestructura, o el diseño y ejecución de los cru­
ces. También se notan problemas de manteni­
miento: aquellos relacionados en este diagnós­
tico con el estado de la vereda y de los cruces. 
Los problemas cívicos normativos a los cuales 
hace referencia el trabajo citado, sobrevuelan los 
anteriores siendo una constante, mientras cami­
namos, encontrar un auto particular estacionado 
en el lugar de una rampa, como para dar uno de 
los tantos ejemplos conocidos.
Se entiende entonces que los problemas es­
tructurales son complejos de solucionar, aunque 
no imposible, pero los de diseño urbano y mante­
nimiento están relacionados con la gestión muni­
cipal y con la organización de las diferentes áreas 
de infraestructura; probablemente las falencias ya 
encontradas no puedan ahora resolverse, pero la 
evidencia aquí expuesta podría tenerse en cuen­
ta en futuras intervenciones.
Los problemas cívicos normativos no depen­
den solamente de la policía municipal, sino de 
una cuestión cultural más profunda, a la cual de­
beremos someternos en debate para mejorar la 
actitud cívica ciudadana que en nuestra ciudad 
deja mucho que desear.
¡
Finalmente el desarrollo de la presente inves­
tigación nos permite reconocer una serie de cues­
tiones relacionadas con la importancia que la ac­
cesibilidad peatonal posee como condición físi- 
co-ambiental determinante para la funcionalidad 
del espacio público. Se han revisado anteceden­
tes internacionales y locales, y analizado parte 
del espacio público costero de Mar del Plata, diag­
nosticado en función de la detección de barreras 
y trampas arquitectónicas desde diferentes 
abordajes, pero principalmente a partir de un ins­
trumento específico, que permitió reconocer las 
principales carencias físicas y espaciales en ma­
teria de accesibilidad peatonal.
También es importante considerar otros as­
pectos que no han sido abordados en este tra­
bajo como: que la educación es la principal he­
rramienta en la producción de un cambio y mo­
dificación futura cuando hablamos de una ciu­
dad para todos.
Por último diremos que este trabajo pretende 
aportar, el diagnóstico realizado en aquellos pro­
gramas de accesibilidad vigentes y colaborar en 
la construcción de otros, ya que si bien es la ges­
tión pública la principal responsable de organizar 
y construir el diseño urbano, son los trabajos de 
investigación en donde se desarrolla y profundi­
zan los lineamientos teóricos y prácticos para di­
cha tarea.
Gráfico 5. Relevamiento de cruces.
Fuente: elaboración propia.
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Identifica la existencia de una sola rampa en el cruce, esta identificación presupone la 
inaccesibilidad del mismo más allá del estado de la rampa identificada.
Identifica la existencia de dos rampas en el cruce, existiendo la posibilidad de que el cruce sea 
accesible, practicable o inaccesible, según las condiciones y características de ambas rampas.
Especificaciones en el relevamiento gráfico de cruces
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